Dialogforum Schiene Nord (DSN)

Ergebnisvermerk der AG Larm am 03.09.2015 in Uelzen
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Beginn der Diskussiaorl5.15 Uhr Endea. 19.00 Uhr bei vorzeitigem Verlassen einigal-Te
nehmer/Innen aufgrund anderer Verpflichtungen

1. Anforderungen an den Larmschutz

Allen Teilnehmer/Innen waren sich darin einig,slgegentber der bisherigen Praxis ein
(deutlich)_h6herer Larmschutzstandaribrderlichist. Verschlechterungen gegeniber heute
sind zu vermeiden und durch alle technisch mégtidlalinahmen auf das mdgliche Min-
destmal} zu begrenzen. So ist sicherzustellenddasson Bundesregierung und Bahn ein-
vernehmlich erklarte Ziel, dass alle lauten Gutgezkiis 2020 auf leisere Bremssysteme um-
gerustet werden, auch umgesetzt wird und zudenhdudnungsrechtliche Mal3nahmen
sichergestelltvird, dass danach keine lauten Giterziige mit Gusslgotzbremsen mehr in
Deutschland fahren (durfen).




Von kommunaler Seite wurde betont, ein erhdhternawhweislich wirksamer Larmschutz
(,Vollschutz*) sei Voraussetzung fir die geplantsvEiterung des Seehafenhinterlandver-
kehrs auf der Schien&u dem was als ,Vollschutz* anzusehen ist, wwadsfuhrlich disku-
tiert. Das Ergebnis wurde durch Herrn Brockmannyi@opp und dem Unterzeichner neben
zwei weiteren einvernehmlichen Forderungen zusargefasst und mit einem Ergdnzungs-
wunsch von Herrn Fischer fur die Stadt Soltau dreBeotokoll als Anlage beigefugt.

Da der_geforderte Vollschusowohl hinsichtlich seiner Ausldsekriterien (Neulwaler we-
sentliche Anderung), als auch hinsichtlich der chilszenden Bereiche (nicht nur die sich
manchmal dndernden Schlafraume, sondern der ge¥daftebereich, alle Wohngebiete und
sozialen Einrichtungen) deutlich Gber den heuteigésh vorgegebenen Mindeststandard
hinaus geht, wird dieses wohl nur auf (politisch&wajhandlungswege erreichbar sein.

Deutlich wurden in der Diskussion, dass technisgda@nahmen wie Larmschutzwénde in
ihrer Wirkung schon allein aufgrund der zunehmendéhe auch in ihrer Wirkung begrenzt
sind, so dass verstarkt Malinahmen_zur LArmvorsarteendig sind. Dabei geht es vor al-
lem um leisere Schienenfahrzeuge als VerursacleMa8nahmen am Gleis. Wenn hohe
Larmschutzwande nicht mehr ausreichenden Schuterbiizw. stddtebaulich unerwinscht
sind, kann eine Einhausung oder Untertunnelung edivg werden.

Dringend klarungsbedurftig ist das Problem der Lspitzen das im Gegensatz zur TA-Larm
bisher im Verkehrslarmschutzrecht nicht eigens éesightigt wird. So kann bereits ein lauter
Guterzug in der Nacht Anwohner aufwecken und zdarusig der Nachtruhe fuhren. Mit zu-
nehmendem Schienenguterverkehr nimmt die Gesustleéastundpetroffener Anwohner
insbesondere durch ggf. haufigere Aufweckreaktianerso dass hier wirksame Gegenmal3-
nahmen erforderlich sind. Hier ist dringend — atexthtlich — Abhilfe geboten.

Von den Gerichten werden lediglich durchschnitiictéchtliche Larmpegéiber 60 dB(A)

im Auf3enbereich als gesundheitsgefahrdend angesgd@ld Larmwirkungsforschung liegt
die Schwelle deutlich darunter. Demzufolge empfidhs Umweltbundesamtes ebenso wie
die Weltgesundheitsorganisation WHO die Schwelle ¥6 dB(A), die hier gelten sollte.
Aufgrund der gesundheitlichen Auswirkungen wirdlaeme_Gesamtlarmbetrachtuder

sich tberlagernden Larmquellen lauter Verkehrswagerforderlich gehalten.

Trotz dieser erhohten Larmschutzmal3stabe wirdndiaristehenden Entscheidungsprozess als
.Kleinstes Ubel" ausgewahlte Trasse zu Nachteitether betroffenen Region fuhren, die
Uber einen Nachteilsausgleizbi kompensieren ist. Dieses ist dann im Detaiktdsgen.

2. Vergleichende Trassenbewertung

Eine vergleichende Trassenbewertung der im DSNutleskken 10 Varianten soll auf Basis
des (in der Anlage) konkretisierten ,Vollschutzesfolgen. Dadurch waren Larmbelastung
und Larmschutzniveau fur alle Varianten in etwadajieZudem soll die Anzahl der Betroffe-
nen bei der vergleichenden qualitativen Larmbewegytmit herangezogen werden, so wie das
in dem vom Unterzeichner in Abstimmung mit den Léxiperten Jacker-Cuppers und Dr.
Vogelsang konzipierten Vorschlag fur die AG Larneke Anlage 2, siehe dort konkret und
weitergehend) bereits zu Beginn dargestellt ist.

Da zur Anzahl der Betroffenen bisher nur Ermittlangm Rahmen der DB-
Machbarkeitsstudie von 2013 fir sieben Variantetiegen, allerdings auch nur fir die Be-
reiche einer wesentlichen Anderung, fehlen ent$@nede Daten fur die drei neuen Varian-
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tenvorschlage OHE, VCD, Alpha. Dr. Gessner von DBwelt stellt in Aussicht, dass dieses
evtl. noch in 4-6 Wochen erganzend ermittelt werkiiamte, was aber noch zu prifen ware.
Da weitergehende Informationen sinnvoll sind, wdréser Bitte in der AG Larm gefolgt und
dem gesamten DSN empfohlen.

Die Ermittlung der Larmbetroffenheiten hat nach fagéung von einigen Teilnehmenden
mehrstufig zu erfolgen. Denn Herr Popp und Herr@essner weisen darauf hin, dass aktiver
Schallschutz an der Trasse baulich begrenzt ishieid ausreichen kénnte, um den Voll-
schutz zu erreichen. Im ersten Schritt sind die M@mn Betroffenen zu ermitteln. Im zweiten
Schritt ist zu ermitteln, wie viele Menschen naeim @edingungen (Vollschutz) geschitzt
werden konnen, und wie viele zuséatzlich passivdralchutz bendétigen, deren Lebensraum/
Freiraum also keinen Vollschutz bekommen kann. Repp erlautert die Méglichkeit einer
vertieften Untersuchung zur Abschatzung der voiabdEhen Larmbelastung der Anwohner
netzbezogen und schétzt die Kosten hierfir aus@#£00 Euro. Ob dieses in der verbleiben-
den Zeit faktisch und vergaberechtlich noch mogisthware das noch zu klaren, wenn das
DSN dieses wiinscht.

Sofern die Forderungen der AG Larm bzw. des hietzbefindenden gesamten DSN nicht
bis zum Abschluss des DSN umgesetzt werden komstatieses im nachfolgenden Verfah-
ren zu gewahrleisten und durch ein unabhangigegegodmium zu begleiten (vgl. hierzu
Anlage 1, Punkt 4).

gez. Dr. Walter Feldt (Umwelt Media Consult) un@nbeziehung aller Teilnehmer/Innen der
AG Larm durch vorherige Entwurfsvorlage und FeedkBais zum 09.09. (16.00 Uhr)

Anlage 1
Bedingungen der AG Larm, Uelzen 03.09.2015

1. Vollschutz vor Bahnlarm

Im Rahmen der Larmvorsorge sind fur alle Gberwielgdfohnzwecken dienenden
Gebiete aul3en die Immissionsgrenzwerte von 59/48)dags/nachts, an Kranken-
hausern, Kurheimen, Altenheimen, Schulen und Kitagesstatten 57/47 dB(A)
tags/nachts durch vorsorgenden oder aktiven Schalis ohne zusatzliche passive
SchallschutzmalRnahmen einzuhalten.

Dies gilt auch fir Trassenbereiche, fir die keirreeblichen baulichen Eingriffe vor-
gesehen sind, die aber auf Grund von Baumal3nahmandzren Trassenbereichen
mit deutlichen Verkehrszunahmen zu rechnen habeterJdeutlich® wird hier ver-
standen, dass bei Beurteilungspegeln unter 70 d&@s oder 60 dB(A) nachts eine
Erhéhung um 1 dB(A) oder bei Beurteilungspegel7@lB(A) tags oder 60 dB(A)
nachts (aufgrund der zunehmenden Gesundheitsgefé)rdine Erh6hung um min-
destens 0,1 dB (A) prognostiziert wird.

2. Begrenzung der Maximalpegel in Schlafraumen



Es ist zu gewabhrleisten, dass in Schlafraumen Malpegel von mehr als 45 dB(A)
aus Bahnlarm gemal Empfehlung der WHO vermiededemer

3.  Schutz von Erholungsbereichen und ,Ruhigen Gebieten

Fur der Erholung dienende Gebiete sowie fur formalgewiesene ,Ruhige Gebiete”
in LArmaktionsplanen nach der EU-Umgebungslarmiimehtist sicherzustellen, dass
fur diese keine Erh6hung des Beurteilungspegelshdden Bahnverkehr eintritt.

4.  Einrichtung eines Projektbeirates

Die Region ist im weiteren Planverfahren Uber eifojektbeirat mit Vertreterinnen
und Vertretern der betroffenen Kommunen und Bunjgativen intensiv zu beteili-
gen. Dieser Projektbeirat ist dem Beispiel Badermt#inbergs bei der Rheintalbahn
folgend finanziell so auszustatten, dass auchadieliche Unterstlitzung von Beratern
im notwendigen Umfang gedeckt ist. Die Einricht@nges Projektbeirats wird als
konsequente Fortsetzung des Weges gesehen, déemibialogforum beschritten ist
und dem Forum insofern als eine Kernforderung ehipfo

Anlage 2

Betroffenheit des Menschen durch Larmmmissionen

Erste Abschatzung einer vergleichenden Trassenbewrsy

* Quantitative Angabermnzahl der Betroffenen (vgl. Machbarkeitsstudié® In-
ternational v. 29. Nov. 2013)

 Qualitative Bewertungvie vom DSN gefordert — generellgeméaR der nachfol-
gend genannten Grenzwerte der Verkehrslarmscheorinung: Veranderung
der jeweiligen Larmbelastungen infolge der progiz@esten Zugzahleh

Nach vorliegendem Informationsstand ist damit alhnen, dass...

1. Neubaustreckenzu eineMNeuverlarmung von bisher hinsichtlich Bahnlarm ruhigen
Gebieten bis auf die Grenzwerte der VerkehrslarozeWerordnung in Ortslagen
fuhren:

Tag Nacht

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Klegin-59 Dezibel (A) | 49 Dezibel (A)
siedlungsgebieten

! Sofern die geplante Kapazitatserhthung von Bessretken nicht bereits selbst als wesentlicheeAunthy
gemanR 16.. BImSchV anzusehen ist, bedarf diesgsa@ckenabschnitten ohne wesentliche bauliche dinde
gen entsprechender Vereinbarungen oder einer @ssgiderung. Dieses gilt auch fir die im DSN gefaed
Gesamtlarmbetrachtung der relevanten Larmquellen.

2 Berechnung gem. Anlage ,Schall 03“ der Verkehrakthutzverordnung (16. BiImschV), aktuellen Larmkar-
ten Eisenbahnbundesamt (EBA), vorhandenen Profektirationen (Y-Planung)
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an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Alten57 Dezibel (A) | 47 Dezibel (A)
heimen

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten  Dé4ibel (A) 54 Dezibel (A)

In Gewerbegebieten 69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

Diese alsvorsorgewerte (Vollschutz)bezeichnetdittelungspegelgeben daderzeitig
besondere Problem hoher Spitzenpegel bei Giterzigaicht wieder: Die heute noch ho-
hen Larm(spitzen)pegel (bis ca. 90 Dezibel immissseitig) werden durch die bis Ende 2020
zugesagte Sanierung der alten Graugussklotzbreawgérerbundkunststofforemsen - je nach
Schienenzustand -_im Mitteim 5 - 8 Dezibel (A) reduziértDamit dieses in der erst spater
maoglichen Bauphase und Fertigstellung (2020 + X)tbé&her diskutierten Variantesicher-
gestelltist, bedarf es seitens des Bundes ordnungsrdufitiidalinahmen wie eines Fahrver-
botes lauter Giterztige und einer besonderen Gegepf,Besonders Uberwachtes Gleis").

2. Aufgrund der diskutierten Zugzahlen der notwendigépazitatserhhung wird davon
ausgegangen, dass auch bei Aasbaustreckenwegen ihrer gemal Verkehrslarm-
schutzverordnungaulich oderverkehrlich erheblichen Anderungendie vorgenannten
Grenzwerte einzuhalten sind.

Daraus resultieren zwei Fallkategorien:

a) Wesentliche Anderung der bereits heuteiel befahrenen und demzufolge hoch larm-
belasteten Ausbaustrecken:
* Bremen-Verden-Nieburg-Wunstorf-Hannover
* Hamburg-Winsen-Lineburg-Uelzen-Celle- Burgwedel-ftarer
* Hamburg-Winsen-Llneburg-Uelzen-Celle- Lehrte-Hararov
* Bremen-Rotenburg-Buchholz-Hamburg
Bei diesen Strecken bzw. Streckenabschnitten esgibtder gréf3te Nutzen eines
Ausbaus soweit eine heute bestehende Larmimmissioriiber 60 Dezibel (A) auf
die 0. g. Vorsorgewerte reduziert werden.

b) Wesentliche Anderung der heutavenig befahrenen und demzufolge méaRig larmbe-
lasteten Ausbaustrecken:
» Langwedel-Uelzen-Stendal (Amerikalinie)
* Winsen-Soltau (OHE)
Soweit in diesen Streckenbereichen die o. g. Grentewder Verkehrslarmschutzverord-
nung aktuell unterschritten werden erfolgt durclsataverkehre eine (rechtlich zulassige)
Auffillung auf diese Grenzwerte, also eine entdpeade Verschlechterung.

3. Die Belastung von Frei- und Erholungsflachemetrifft grundsatzlich alle Varianten, so
dass hier ein Vergleich nur mit detaillierten Ustethungen mdglich ist. Soweit Natura 2.000
-Gebiete oder Naturschutzgebiete betroffen sinavisb dieses Ubedie vergleichende Be-
wertung der flr den Naturschutz besonders wertwdilachen erreicht und hieriiber geson-
dert betrachtet.

% 8 Dezibel (A) werden nur bei konsequenter Schipfiege (,besonders iiberwachtes Gleis*) erreicht.



Sonstige Frei- und Erholungsflachen aulR3erhalb mhell@gsbereiche geniel3en bis heute lei-
der keinen rechtlich wirksamen Larmschutz, so tiésmzu keine vergleichende Bewertung
im Rahmen des DSN praktikabel erscheint.

Fazit:

Hieraus ergibt sich aus Larmschutzgriinden die Bevaugung eines Ausbaus der heute
bereits hoch belasteten Altstrecken.

Erst danach ware der Ausbau wenig belasteter Altsecken Neubaustrecken aufgrund
ihrer Neuverlarmung vorzuziehen.

Unter vorgenannten Pramissen ergibt sich folgendelerschlagige Bewertungsmatrix,
die fur einige Varianten in unterschiedlichen Strekenabschnitten als Mischform anzu-
wendert ist:

Informations- Neubau Ausbau Ausbau wenig
basis stark befah- | befahren
ren
Anzahl der Betroffe- | siehe DB-
nen Untersuchung
Qualitative Auswertung sehr positiv negativ
Veréanderung Larmkarten EBA,| negativ
Y-Plan.
Kosten Larmschutz- | Im weiteren Ver-
MalRnahmen fahren fir NKU
Zu berechnen
Auswirkungen Im weiteren Ver-
Grundstticks- / Im- | fahren fur NKU
mobilenwerte Zu berechnen

Hannover, den 19.08.2015
gez. Dr. Walter Feldt, Umwelt Media Consult
in Abstimmung mit

Michael Jacker-Cuppers vom ALD der DEGA,
Dr. Bertold Vogelsang, Niedersachsisches Umweltsbenium

* Gewichtung hinsichtlich jeweiliger StreckenlangellAnzahl der Betroffenen.



